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Un dels temes constants i recurrents des dels anys 80 en la projectació urba-
nística és la integració de les vies interurbanes, vies ràpides, vies especialitza-
des i autopistes urbanes a la trama urbana. La reconversió d’antigues traves-
sies en carrers i el soterrament de vies ràpides o l’adequació de les mateixes 
a l’entorn urbà són temes de projecte que tenen per finalitat la reducció de 
l’impacte urbà, però sobretot la voluntat de modificar la relació de la via amb 
el seu entorn.
Aquesta qüestió com a tema de projecte és la reflexió central que planteja el 
projecte de les rondes de Barcelona i el soterrament o cobertura de la Ronda 
del Mig segons els trams. En ambdós casos, el soterrament i semi-soterra-
ment de trams de la via, que permet la continuïtat urbana per sobre, garan-
teix no només la reducció de l’impacte ambiental, sinó també la possibilitat 
d’incrementar els espais lliures de la ciutat i la continuïtat de les trames. La 
via ràpida, evidentment, ha de continuar passant ja que la seva raó de ser 
no és el lloc que travessa sinó anar més enllà i facilitar l’accés o connexió a 
altres punts del territori. En la mesura que l’extensió urbana es consolida, els 
accessos al centre de la ciutat mitjançant vies ràpides i d’alta capacitat cada 
cop plantegen més lluny aquesta qüestió, i una via que abans passava per un 
descampat, però que avui està al mig de la ciutat, presenta aquesta necessitat 
de reflexió i intervenció.
En les darreres dècades, el paper de circumval·lació que han tingut les variants 
ha permès recuperar moltes antigues carreteres; avui però, ja no es tracta de 
poder recuperar una traça per mitjà de l’aparició d’una altra d’alternativa, 
sinó de pensar com una traça existent pot incorporar noves característiques i 
prestacions sense perdre les funcions actuals. La solució no passa sempre per 
soterrar, que en definitiva vol dir doblar la via, ni per construir traces alter-
natives per tal de reconvertir les existents. La pregunta a dia d’avui és com fer 
que una via, la finalitat de la qual era passar sense servir, incorpori la capacitat 
de servei al lloc que travessa mantenint alhora el pas fluid d’aquells que van 
més enllà. A priori la resposta és comuna i senzilla: cal un sistema que atengui 
cadascuna de les dues funcions de manera més o menys simultània. En gene-
ral, el model haurà de ser dual, donant servei local i resposta a l’espai urbà, 
sense perdre la dimensió de via ràpida en el seu tronc, també tractat a l’escala 
determinada per diferents distàncies i velocitats. 
La inserció de les vies ràpides a la ciutat continua essent un tema d’especial 
rellevància en la construcció de la ciutat i la transformació territorial contem-
porània, on la discussió entre el pas a través i la integració transversal de la 
via en el seu entorn posa de relleu la importància de pensar la infraestructura 
amb l’arquitectura que l’envolta de manera simultània.
Tres casos il·lustren els temes de discussió, i la mirada des de tres punts de 
vista diferents expliquen una manera de pensar el que ha de ser una nova cara 
de la ciutat.
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THE NEW FACE OF THE CITY
The insertion of expressways in the city remains an issue of particular impor-
tance in the contemporary urban development. In the discussion between 
roads that pass-through and their integration in the environment sets the 
importance of thinking about the architecture that surrounds the infrastruc-
ture simultaneously.
Three cases illustrate the topics of discussion, and they are looked from three 
different views, that imply a way of thinking the new face of the city
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La clau de l’encert des del punt de vista funcional estarà en el sistema d’inter-
canvi entre una i altra i en la facilitat de travessar transversalment. Des del 
punt de vista formal i paisatgístic la qüestió es troba en la forma en què es 
defineixen les noves façanes, la distància a la que se situen, la mida i escala 
dels edificis, etc. És a dir, en quina és la imatge de ciutat o de territori que es 
proposa amb aquesta nova façana. Tradicionalment s’han projectat per separat 
les vies i les vores, la infraestructura i l’arquitectura. Repensar les dues dimen-
sions conjuntament és una oportunitat tant per millorar la qualitat de la via 
com per aprofitar el potencial aparador de l’arquitectura. La definició d’una 
nova cara de la ciutat en aquests espais és una oportunitat i un repte alhora. 
Aquesta qüestió s’ha estudiat en tres casos representatius de situacions para-
digmàtiques, d’entre moltes possibles, en les quals l’objecte fonamental d’es-
tudi és la definició de les vores aprofitant el paper de façana-aparador que la 
posició al llarg de la via significa. 
Com estudia K. Lynch a “The view from the road”, la imatge que es genera en 
el moviment és la que deriva de les seqüències formals que percep el viatger, 
imatges tangencials en alguns casos i visions panoràmiques globals en d’altres. 
La posició relativa del viatger en el vehicle i la velocitat del moviment, són fac-
tors claus a l’hora de determinar la qualitat de la imatge generada. La imatge 
de la via i la percepció del conductor és un tema que té molt a veure amb la 
velocitat i la posició de l’observador, i també la seva capacitat de comprensió a 
una distància llunyana. Per altra banda, el moviment lent i proper ha de poder 
estar integrat també en el projecte, perquè és necessari atendre amb uns espais 
adequats el vianant que ara té negada la possibilitat d’ús i traspàs.
Aquest problema que sol plantejar-se des d’un punt de vista funcional i cons-
tructiu, ha de ser també abordat des d’una mirada paisatgística, dotant l’espai 
dels elements de composició adequats a la velocitat i a la proximitat de cada 
actor. Pel vehicle ràpid cal un sistema de composició diferent al del vianant. 
En aquest sentit, per afrontar la discussió, l’eina utilitzada ha estat la pers-
pectiva on la tria del punt de vista, la línia de l’horitzó, l’enquadrament i 
la posició relativa de l’observador esdevenen una eina essencial de reflexió, 
proposta i verificació.
En definitiva, el que es planteja és la necessitat d’abordar el problema de les 
grans infraestructures viàries també com a problema de percepció, paisatge i 
arquitectura, de la qual hom no pot desvincular-se’n. Si atenem a la quantitat 
d’usuaris d’aquestes vies, la qualitat visual de l’entorn no és quelcom que 
pugui passar desapercebut o ser descuidat. Bona part de l’actualització i re-
valorització dels teixits industrials en procés d’obsolescència situats a l’entorn 
de les vies ràpides i d’alta capacitat, de la qualitat urbana dels accessos a les 
ciutats i de la imatge de la perifèria urbana tenen en llur imatge l’oportunitat 
de regeneració i neteja de cara de la ciutat.
Tres casos d’estudi: Zona Franca i la Ronda Litoral; Lleida i l`antiga N-II, 
Parets del Vallès i la C-17
•	 Zona Franca i la Ronda Litoral 
La Zona Franca de Barcelona és el sector industrial més gran, ben connectat 
(entre el port i l’aeroport de la ciutat, i amb uns bons accessos viaris i ferroviaris) 
i competitiu de Catalunya. Té un territori ben definit per límits naturals i arti-
ficials (l’estació ferroviària de Can Tunis, la muntanya de Montjuïc, el port de 
Barcelona i el riu Llobregat). Es troba situat doncs, en una posició privilegiada 
però finita, la qual cosa l’obliga a requerir d’una bona ordenació, uns bons ac-
cessos i una clara estructura interna que a dia d’avui demana una actualització.
Si ens el mirem des del nord, des de la Fira de Barcelona a l’Hospitalet, els tallers 
ferroviaris de Can Tunis construeixen una frontera longitudinal de gran amplitud, 
que provoquen una barrera crítica en la connexió entre la Fira i la Zona Franca. 
Existeix una connexió viària per l’Avinguda de Joan Carles I però que arriba al po-
lígon en una cota inferior al de la ciutat, i és inaccessible per a qualsevol altre mitjà 
que no sigui el rodat. El mateix succeeix en la relació amb el pol de recerca i co-
neixement de Bellvitge. Abstractament, l’eix és clar, però la connexió és inexistent.
La principal infraestructura d’accés al polígon que alhora en conforma la façana 
principal,  l’A-2 / Ronda litoral, de poc més de 3km de longitud, és una via 
sense caràcter, conformada amb uns accessos complexos i dificultosos a la Zona 
Franca, fets de nusos viaris i successives rotondes que impossibiliten dotar de 
caràcter urbà la zona, totalment abocada a la servitud d’aquesta infraestructura. 
Un paisatge inaccessible físicament i incomprensible per al ciutadà a peu. 
El que semblaria un vial lateral de servei, és a dia d’avui una via trossejada 
i amb els encontres transversals no resolts, totalment desaprofitada com a 
suport a la via principal i sense continuïtat.
Pel que fa a l’organització interna del polígon, l’eix NE-SO presenta moltes 
discontinuïtats degut als grans paquets que no es poden travessar de les em-
preses SEAT i Nissan, que impossibiliten una connexió adequada; cosa que 
no passa amb els carrers que segueixen la direcció NO-SE. 
La imatge de conjunt, recognoscible i identificable, que en l’actual món de 
sinergies i relacions simbiòtiques entre empreses i empresa i territori, el que 
anomenem ‘marca’, és tan important, no existeix. Si es millora la imatge de 
ciutat, si es posa cara al polígon, es millorarà la valoració d’aquestes empreses.
L’arribada del transport públic amb la línia 9 del metro a la façana de la Zona 
Franca és una actuació de primer ordre en la millora de l’accessibilitat a aquest 
sector, que hauria de venir acompanyada d’una reurbanització dels carrers del 
polígon, actualment de voreres insuficients i nul·la consideració amb el vianant.
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Davant d’aquesta realitat, el carrer 3 necessitaria una reurbanització i re-
definició que el connectés amb Bellvitge, una connexió a tots nivells de 
transport (a peu, bicicleta, transport públic i privat), cosa que implicaria 
el que segurament és l’actuació primordial en la transformació de la Zona 
Franca, que és la millora dels accessos per la Ronda Litoral i la creació d’un 
bon lateral que doni caràcter urbà a la façana nord del polígon i accés als 
carrers perpendiculars a la via. Estem parlant d’infraestructura delimitada 
amb una nova arquitectura que sigui la imatge d’un polígon que no en té.
La necessitat de clarificar l’accés al polígon comporta la necessitat de refer 
els nusos viaris i definir les portes. Unes grans rotondes, per sobre la Ronda 
Litoral en l’accés al carrer 3, i per sota en l’accés al carrer A i al Passeig de 
la Zona Franca aprofitant llur topografia actual, permetrien resoldre les 
múltiples connexions i generar transversalitats alternatives per a d’altres 
mitjans de transport. En qualsevol cas, més enllà de les necessitats funcio-
nals, l’atenció al caràcter formal és un repte prioritari.
L’arquitectura vinculada a aquest lateral, hauria de respondre a dues escales, 
a dues velocitats. En planta baixa, caldria que tingués un gra mitjà o petit, de 
comerç o usos vinculats al ciutadà aprofitant el focus d’accessibilitat que ofereix 
el metro, mentre que per amunt, hauria de conformar una imatge per a aquells 
que recorren la Ronda Litoral i accedeixen a Barcelona, en vehicle i a una certa 
velocitat. Així doncs, una imatge de ciutat, clara i ordenada, que es reconegui 
com la porta sud de Barcelona, amb un possible caràcter corporatiu que faci 
d’aparador de les empreses emplaçades a la Zona Franca. Sembla increïble que 
el que és el sector logístic i industrial més important del país no tingui una 
imatge urbana recognoscible quan es passa per la seva façana principal.
L’aposta per la configuració de noves ordenacions, la diversificació d’usos i 
la conformació d’uns espais agradables per al ciutadà, pels milers de treballa-
dors que es desplacen diàriament a aquest sector de la ciutat, hauria d’anar 
acompanyada de la introducció definida i planificada del verd, amb especial 
atenció al límit ferroviari.
•	 Lleida i l`antiga N-II
Vint anys han passat des que l’obertura de l’A-2 fent una circumval·lació a 
la ciutat de Lleida va permetre treure un gran volum de cotxes que diària-
ment passaven per l’antiga N-II, ara convertida en l’autovia LL-11.
Aquest eix rectilini dibuixa una diagonal NE-SO de 3,5 km de longitud 
que connecta el sector industrial de Lleida (polígons del Segre i del Camí 
dels Frares) amb el campus de Cappont de la UdL i les grans superfícies 
comercials situades al sud de la ciutat. Pel camí, travessa els barris resi-
dencials de Cappont i la Bordeta, aquest últim quedant al marge sud de 
l’antiga N-II i connectat únicament amb la ciutat per l’Avinguda de les Ga-
Figura 1. Perspectives d’una transformació dels accessos i les façanes de la Ronda Litoral al seu pas per la Zona Franca. Font: 
Elaboració pròpia
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rrigues, que passa per sota la infraestructura de l’antiga N-II, i l’Avinguda 
de Miquel Batllori, oberta als 2000. També passa pel cementiri de la ciutat 
i els terrenys de l’ARE projectada per Manuel Solà de Morales l’any 2008, 
encara no executada ni urbanitzada.
A dia d’avui aquesta autovia representa una barrera difícil de franquejar, amb 
una topografia més alta que la cota de la ciutat degut a la necessitat de superar 
el pas de les vies dels trens regionals (R13 i R14) i l’AVE, i el canal de Seròs.
L’arquitectura que disposa al llarg d’aquesta via és la típica de servei d’una 
carretera, amb gasolineres, hostals i restaurants de carretera, com si el 
temps d’aquella N-II no hagués caducat. Només la part sud, la desenvolu-
pada més recentment, planteja nous usos, associats però, a vials segregats 
o directament donant-ne l’esquena. Inclús els dibuixos de Solà de Morales 
no mostren la potència ni aposten per la continuïtat d’aquesta via, i la pre-
senten com un carrer urbà poc clar en identitat.
La urbanitat d’aquest lloc és la d’una antiga carretera nacional obsoleta fora 
de nucli urbà. Però la realitat a dia d’avui és que aquesta carretera es troba en-
mig del nucli urbà de Lleida, i que té un potencial de vertebració urbana molt 
important. 3,5Km en línia recta i una caixa de 70 m la converteixen en el 
carrer més llarg (el nou carrer major) i més ample de la ciutat. Les seves vores 
demanen, i admeten, arquitectures que permetrien superar el provincianisme 
de la ciutat i canviar la seva escala i imatge global. 
Si ens mirem la ciutat amb distància i l’observem en la seva totalitat urba-
nitzada, ens adonarem que per comptes d’un límit, aquesta traça ens dibuixa 
una diagonal perfecta que travessa la ciutat pel mig. És doncs, motiu suficient 
per pensar que aquesta via, aquest carrer, ha d’ésser transformat i treballat en 
la seva globalitat, no per trossos, perquè deixi de ser una frontera i passi a ser 
un punt d’encontre i de trobada, una cremallera que suturi els barris perifèrics 
de la Bordeta i els Magraners construint una nova centralitat lineal, que sigui 
capaç de recollir els teixits existents i articular l’ordenació dels nous, potenciant 
les transversalitats que connecten amb el centre històric de la ciutat a través del 
ponts sobre el riu Segre. No hauria de ser tractada com una suma de fragments, 
sinó que l’atenció a la seva dimensió longitudinal és el que hauria de prendre 
protagonisme. I en ella, sens dubte, cal incorporar-hi el vianant, subjecte avui 
exclòs de la discussió. Es tracta, doncs, d’un projecte de ciutat, la solució d’or-
denació i vertebració dels futurs creixements, de la nova identitat de Lleida.
La proposta per a aquesta via, d’entre 60 i 70 metres d’amplitud, equiparable 
a la Diagonal de Barcelona o a l’Eix Macià de Sabadell, és donar-li la secció 
i l’entitat d’una gran avinguda, reconstruint la topografia allà on sigui neces-
sari per a recollir les característiques de l’entorn, segmentant-la amb passejos 
que ens permetin construir uns laterals de servei i proximitat contraposats 
Figura 2. Perspectives d’una transformació de la N-II a Lleida. Font: Elaboració pròpia
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a una via fluida. Aquesta avinguda ha de tenir molta cura de resoldre bé les 
interseccions, generant cruïlles que remarquin les transversalitats tot cons-
truint la interrelació entre les dues bandes del carrer. Una avinguda de secció 
variable, amb capacitat d’adaptar-se a l’entorn, que transformi el que a dia 
d’avui és un darrere en un davant.
Caldria no perdre l’oportunitat d’equipar aquesta via amb transport públic, 
inclús considerar la possibilitat d’estirar la futura conversió en tren-tramvia 
de la línia de ferrocarrils entre Lleida i Balaguer, perquè ressegueixi la ciutat 
per mitjà d’aquesta avinguda, amb continuïtat al Gran Passeig de Ronda.
És evident que per omplir d’urbanitat aquest lloc cal dotar-lo principalment 
de l’ús de què es veu més mancat, que és el residencial. Augmentant la den-
sitat, afloraran les potencialitats del lloc. I pren importància l’arquitectura 
que tingui aquesta avinguda, ja que en pot marcar l’èxit o el fracàs. No es pot 
dissociar la construcció del carrer de la construcció de l’edificació que l’ha 
de conformar. Per aquest motiu, cal edificacions en alçada, inclús, degut a la 
seva magnitud, la construcció d’unes fites que ordenin la traça, la dotin de 
singularitat i permetin orientar-se, reconeixent a distància les transversalitats 
que connecten amb el centre històric.
•	 Parets del Vallès i la C-17
El cas de la C-17 és segurament el més singular i complex de tots tres, si bé 
en el cas de Lleida la infraestructura d’estudi és una via ràpida que cal que 
sigui transformada per donar pas a un carrer, de caràcter urbà, en el qual se 
li generin interseccions i que s’adeqüi topogràficament per tal d’adaptar-se a 
l’entorn; i en el cas de la Zona Franca cal treballar més en la direcció d’una 
adaptació de l’entorn i una transformació dels accessos per tal de respondre a 
les condicions de la infraestructura; la C-17 ens demana una atenció especial 
que combini ambdues maneres de fer.
L’àmbit d’estudi és el territori transcorregut per la C-17 al seu pas pels municipis 
de Parets del Vallès i Lliçà de Vall, en concret des del pas de l’autovia per sobre la 
riera de Tenes fins al nus de la Ronda Sud de Granollers. Aquest espai, plegat de 
naus industrials que combinen empreses logístiques amb comerços de carretera 
i indústria de producció, conforma una amalgama d’edificacions de variada ar-
quitectura concentrades a banda i banda de la carretera de pertinença urbanísti-
ca indesxifrable, ja que aquest entorn està dividit en tres municipis i  més de deu 
sectors industrials diferents, alguns construïts i d’altres previstos per construir.
Així, ens trobem davant d’un conjunt de més de 4km lineals d’edificacions 
disgregades, desordenades i discontínues, sense cap mena de diàleg entre 
elles, ni amb l’entorn ni amb la infraestructura. Una infraestructura que, 
a dia d’avui, té una topografia poc curosa amb el territori, amb uns nusos 
d’accés de grans dimensions que trenquen la continuïtat d’aquest teixit in-
dustrial, i que presenta a voltes sí i a voltes no, un o uns laterals de servei 
que discorren paral·lels a la via principal amb uns accessos tan nefastos com 
perillosos, que es van repetint intermitentment al llarg del tram estudiat.
Aquesta autovia, que es troba en el punt just de transició entre l’àmbit urbà 
metropolità i el territori agrícola i forestal, on s’hi assenta aquesta ciutat in-
dustrial conformada de bosses edificatòries sense cap mena de jerarquia ni 
reconeixement d’un ordre major dins del territori, amb accessos múltiples i 
duplicats deguts a la descoordinació intermunicipal i la manca de planifica-
ció, és una oportunitat de projecte territorial d’enorme potencial.
Si observem el conjunt des de la distància, el primer que ens cridarà l’atenció 
és la vasta presència del circuit de Montmeló, al qual s’hi accedeix també des 
de la C-17. Si seguim, i explorem l’àmbit, reconeixerem que tot aquest conjunt 
industrial se situa en el territori comprès entre la riera de Tenes i el riu Congost, 
travessat pel bell mig per la C-17; i que els teixits residencials consolidats de Pa-
rets del Vallès i Lliçà de Vall es troben situats a la vora esquerra de la riera, sense 
cap mena de diàleg amb els seus polígons industrials, que constitueixen un 
conjunt urbanitzat major que el dels nuclis urbans. Tan sols unes petites traces 
creuen la riera i es desdibuixen o desapareixen en aquesta amalgama industrial, 
fent que l’accés des de les poblacions sigui dificultós o inexistent pel vianant.
Davant d’aquesta desatenció i a la vista de ser un espai que requereix ésser re-
flexionat i repensat, es plantegen una sèrie d’actuacions en la infraestructura i el 
conjunt de ciutat industrial, que propiciïn un desenvolupament respectuós amb 
el territori i que consolidin aquest entorn com a ciutat real i no tan sols com un 
espai urbanitzat i ocupat, totalment inconnex amb el residencial existent. 
Reconeixent els teixits existents i fent fortes les línies transversals, una reor-
ganització dels accessos a la ciutat combinat amb un canvi topogràfic de la 
C-17 permetria fer arribar la ciutat a voltes per sobre la infraestructura fins 
a pràcticament cobrir-la a través d’un soterrament en trinxera, a voltes fora-
dant per sota els terraplens actuals, per tal de mantenir intacta l’autovia de 
dos carrils per banda però fent que alhora aquesta no suposi una barrera entre 
els dos marges de la carretera. La construcció d’uns laterals que distribueixin 
l’accés i la constitució d’una malla de carrers, serien el tauler de joc per a la 
reordenació d’aquesta suma de sectors.
Es tracta tan sols de pensar en el conjunt per tal d’avançar en una direcció 
comuna, que sigui al més respectuosa possible amb el sòl no urbanitzat, i evi-
tar d’aquesta manera el continu creixement esporàdic i poc articulat d’aquest 
lloc; i aprofitar la infraestructura existent de la C-17 com a eix vertebrador 
del creixement, per tal d’oferir un únic i major espai, que esdevingui més 
atractiu i sostenible cara a les empreses que s’hi vulguin implantar revertint 
una major riquesa per al territori. 
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A més de la introducció de transport públic que connecti les diverses pobla-
cions de l’entorn amb aquest sector productiu, caldria pensar en la creació de 
corredors ecològics transversals que connectin els dos rius que defineixen aquest 
territori, i alhora equipar-lo amb serveis per als treballadors i els visitants. La 
incorporació de nous usos, com poden ser hotels, oficines, espais d’oci i grans 
superfícies comercials, tot aprofitant i explotant les oportunitats que ofereix 
el circuit de Montmeló, són actuacions que dotarien d’urbanitat i presència 
aquest lloc, que hauria de tendir a la concentració i a la densificació, sobretot en 
els punts de màxima confluència, els nusos d’intercanvi amb la C-17.
La introducció de conjunts residencials, col·locats en les transversals acom-
panyant el ciutadà des dels nuclis urbans fins al centre d’aquesta ciutat in-
dustrial, ajudaria al flux i la interrelació entre els centres històrics consolidats 
i el renovat sector industrial. Per tal d’aconseguir una imatge de conjunt, 
la normativa urbanística que ordenés alçades i gàlibs i permetés reconèixer 
uns ritmes, uns ordres i un front de façana cara a l’autovia, hauria de posar 
atenció en la perspectiva que tindria un conductor a la velocitat del cotxe.
Recapitulant, un repte fonamental de la ciutat contemporània és la integració 
de les infraestructures, particularment les viàries. Per tant, és imprescindible 
deixar de considerar el tema de les vies ràpides com un problema d’engin-
yeria, que ho és, per passar a considerar-lo en relació conjunta amb el teixit 
que serveixen o l’entorn en què s’insereixen. Les vies, no per ràpides, han 
d’esdevenir obstacles insalvables. Tenim coneixements tècnics suficients i 
experiències exitoses de referència per abordar el tema conjuntament: via, 
entorn, topografia, façana, imatge, paisatge...
La urbanística, disciplina que relaciona infraestructura i arquitectura és se-
gurament l’eina adequada per a acceptar el repte de buscar solucions, que no 
poden ser donades des de les lògiques pròpies de cadascuna, enginyeria i ar-
quitectura. El planejament, com a instrument operatiu, ha de poder aportar 
la doble lògica, la de la gestió i la de la regulació, entenent que no són més 
que mitjans per a un projecte a diverses escales (territorial i local), diverses 
velocitats de percepció i moviment i diversos punts de vista (longitudinal i 
transversal), definint en tot cas una nova cara de la ciutat.
Cada cas, haurà de ser doncs, motiu d’estudi i de projecte individual, sense 
solucions apriorístiques, ja que les particularitats de cada àmbit o entorn 
requeriran atencions diferenciades.
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